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Analiza gostote prometa na ljubljanski obvoznici 
V diplomskem delu je predstavljena problematika prometnega toka ter prometne 
obremenjenosti, ki je vsako leto bolj aktualna. Poraja se vprašanje, kako se lotiti ukrepov za 
zmanjšanje prometnih zastojev, oziroma za povečanje zmogljivosti cest. Preobremenjenost 
vpliva na potovalni čas in energijo voznikov, povzroča onesnaževanje, zmanjšuje produktivnost 
ter povzroča stroške. V diplomskem delu so analizirani prometni podatki, s katerimi sem 
določila najvišjo urno obremenjenost na ljubljanski obvoznici, primerjala gostoto prometa v 
poletni sezoni in izven sezone ter prikazala rast prometa v obdobju od leta 2014 do leta 2017. 
Podatke sem pridobila pri Družbi za avtoceste Republike Slovenije (DARS d.d.). Gostoto 
prometa merijo s pomočjo avtomatskih števcev, ki so postavljeni na celotnem slovenskem 
avtocestnem omrežju. Osredotočila sem se na analiziranje gostote prometa zgolj na ljubljanski 
obvoznici, na katero so priključki vseh avtocestnih krakov. Zaradi delitve na zahodno, severno, 
vzhodno in južno obvoznico ne moremo govoriti o skupni količini prevoženega prometa, 
vendar jih razdelimo na vse štiri. Vsakoletna rast prometa nakazuje na vse večjo potrebo po 
razbremenitvi cest, zato je predstavljenih več rešitev, s katerimi bi to lahko omogočili.     
Ključne besede: prometni tok, prometni zastoj, prometne konice, gostota prometa, analiza 
prometa.  
 
Traffic density analysis at the Ljubljana Ring Road   
BA dissertation addresses the problem of traffic flow and traffic load, which is every year more 
relevant. The question arises, how to take action to reduce congestion or increase road capacity. 
Overloading affects travel time and energy of drivers, causes pollution, reduces productivity 
and causes costs. In BA dissertation, I analyzed traffic data in rush hour on Ljubljana Ring 
Road, compared the volume of the traffic in summer season and off-season and shown the 
growth of traffic in the period from 2014 to 2017. I obtained the data from the Motorway 
Company in the Republic of Slovenia (DARS d.d.). The amount of traffic is measured using 
automatic meters located on the entire Slovenian motorway network. I concentrated on the 
analysis of traffic density only at the Ljubljana Ring Road, which includes the junction of all 
motorways. Due to the division into the west, north, east and south ring road, we can not talk 
about the total amount of traffic that is being transported, so I split them into all four. Annual 
growth in traffic indicates an increasing need for traffic relief plan, so several solutions have 
been presented to enable them.     
Key words: traffic flow, traffic congestion, rush hour traffic, traffic density, traffic analysis.  
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Seznam uporabljenih kratic 
 
DARS  Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji 
J OBV  Južna obvoznica 
OV  Osebna vozila 
PLDP  Povprečni letni dnevni promet 
S OBV Severna obvoznica  
SNVP  Sistem za nadzor in vodenje prometa 
SPIS   Spremenljiva prometno informativna signalizacija 
SUM  Skupna količina prometa  
TTV  Težka tovorna vozila (nad 7,5 tone) 
V OBV Vzhodna obvoznica 
Z OBV Zahodna obvoznica 
 
  
 
 
7 
 
1 Uvod 
 
Cestno omrežje sestavljajo različne kategorije cest (avtoceste ali hitre ceste, regionalne ter 
državne ceste), ki se ločijo po številu prevoženih vozil ter hitrostno omejitvijo. Gostota prometa 
je postala zelo uporabljen izraz, katerega povezujemo s prometnim tokom in prometno 
obremenjenostjo. Sam pojav je vezan na količino prometa, ki je prevožena na cestnem omrežju 
(Chien, Ioannou in Zhang, 1997, str. 1274). Enostavno nam pove, kako pretočne so ceste v 
aktualnem času. 
Družba za avtoceste RS (DARS) je na slovenskih avtocestah in hitrih cestah namestila 
avtomatske števce, ki omogočajo pogled na število vozil, ki so v določenem časovnem obdobju 
prevozila določen cestni odsek. S količino prometa se ocenjuje gostota. Nadzorni centri imajo 
nalogo zagotoviti varnost v prometu ne glede na pretočnost prometa, ki se odvija na cestah 
(Detellbach in ostali, 2016, str. 10-11). Slabša prevoznost cest vpliva na voznike v smislu večjih 
obremenitev, kar se posledično odraža v nejevolji uporabnikov avtocest. Obremenitve poleg 
tega vplivajo tudi na okoljske in gospodarske razmere (Taylor, 2002, str. 10).  
S ciljem razbremenjevanja cest je mogoče s pomočjo portalov, ki omogočajo spremenljivo 
prometno informativno signalizacijo (SPIS), voznike obveščati o zastojih in morebitnih 
nevarnostih še pred zmanjšanjem zmogljivosti na posameznih odsekih. Poleg obveščanja bi na 
portalih lahko omejili tudi hitrost, z namenom preprečevanja naletov, s čemer bi močno 
povečali prometno varnost (Detellbach in ostali, 2016, str. 88) 
V diplomski nalogi sem se posvetila problemu prometnega toka, ki se vsakodnevno pojavlja na 
slovenskem omrežju. Uporabila sem prometne podatke, ki so bili pridobljeni s pomočjo 
avtomatskih števcev, ki so postavljeni na slovenskem avtocestnem omrežju pod okriljem DARS 
v obdobju od leta 2014 do leta 2017. Prometni podatki se delijo na urne ali dnevne podatke in 
ločujejo med tremi razredi vozil - osebna vozila, tovorna vozila ter avtobusi. Vsi razredi se 
delijo na podkategorije (več v poglavju 3.2). Namen diplomskega dela je na podlagi analize 
prometnih podatkov prikazati ob katerih urah (dopoldanske in popoldanske konice) in mesecih 
(v času poletne sezone) je največ prometa na krakih ljubljanske obvoznice, da bi lahko zastoje 
v navedenem času odpravili. Poleg najvišjih vrednosti v urnem in dnevnem intervalu prometa, 
je cilj prikazati razliko v prometu v času od leta 2014 do leta 2017. S pomočjo podatkov sem 
prikazala spremembo v prometu na vseh štirih krakih ljubljanske obvoznice (zahodna, severna, 
vzhodna in južna obvoznica). Za potrebo analize podatkov sem ločila le med osebnimi vozili 
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ter težkimi tovornimi vozili nad sedem in pol tone (7,5 t) ter skupnim številom vozil, kamor so 
zajeta vsa vozila. Analiza prometnih podatkov omogoča lažje zagotavljanje prometne varnosti, 
ki je tudi glavni razlog za nadzor in napovedovanje gostote. Z grafičnim prikazom imajo 
vozniki vpogled na realne podatke o prevoženih vozilih na cestnem omrežju, kar jim omogoča 
lažje načrtovanje svoje poti. Analiza prometa je zelo pomembna pri upravljanju prometa, saj 
najde območje zastojev in optimizira upravljanje prometa v celotnem cestnem omrežju (Wang 
in Xiao, 2016, str. 374).  
V nadaljevanju diplomskega dela bo najprej predstavljeno teoretično ozadje prometnega toka 
in upravljanja s prometom, raziskovalni načrt ter interpretacija rezultatov, do katerih sem prišla 
s pomočjo zbranih podatkov. Naloga se bo zaključila s strnjenim sklepom v okviru ugotovitev 
in razrešitev zastavljenih raziskovalnih vprašanj.  
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2 Prometni tok  
 
Kot temeljni diagram prometnega toka sta prikazana razmerje hitrosti in gostote, ki sta 
upoštevana tudi kot osnova teorije prometnega toka in transportnega inženiringa, saj 
predstavljata matematično razmerje med temeljnimi parametri prometnega toka (Greenberg, 
1959, str. 80–81).  
Oblikovanje in preizkušanje učinkovitih strategij za nadzor prometa ali ocenjevanje njihove 
učinkovitosti zahteva uporabo modelov prometnega toka, ki lahko natančno reproducirajo 
stanje avtocestnega prometa, zlasti za reprodukcijo degradirajočih pojavov v infrastrukturi, kot 
je padec zmogljivosti. Takšen pojav povzroča zmanjšanje glavnega toka avtocestne ali hitre 
ceste, ko se v ozkem grlu začnejo postavljati čakalne točke (Agyemang-Duah in Hall, 1991, str. 
92). Lokacije ozkih grl so lahko območja priključkov avtocest, zoženje pasov, predori in 
podobno. Če je povpraševanje večje od zmogljivosti največjega pretoka, ki se lahko prenese v 
določenem časovnem obdobju, se aktivira ozko grlo.  
Veliko modelov je bilo razvitih za ugotavljanje značilnosti prometnega toka in razumevanje 
bistvene lastnosti širjenja prometnih valov. Eden izmed najpopularnejših modelov prvega reda 
je  makroskopski model prometnih tokov Lighthill-Whitham-Richards (v nadaljevanju LWR), 
kjer je dinamika opisana samo z ohranitveno enačbo vozil. Predstavlja dragoceno orodje za 
študijo o prometnem toku, saj je model preprost in učinkovit pri reprodukciji. Učinkovitost se 
odraža tako pri pogojih prostega toka, kot tudi pri oblikovanju in širjenju v stanju 
preobremenjenosti. (Lighthill in Whitham, 1955, str. 318). Model LWR zajema nekatere 
bistvene značilnosti pretoka na avtocestah ter napoveduje prometne udarne valove. Čeprav 
rezultati niso povsem ugodni za napovedovanje širjenja prometnih tokov, lahko razširitve 
napovedujejo gostoto prometa in kritični prehod ozkih grl v prometnem toku (Bogdanova, 
Smirnov, Smirnova in Zhu, 2015, str. 185).  Za omenjeni model je znano, da ne more dobro 
predstavljati vseh prometnih stanj, ki bi segali vse od prostega toka do prometnega zastoja. V 
dodatnih raziskavah so Qu in ostali (2015) poudarili, da nenatančnost ni povzročila izključno 
funkcionalna oblika, temveč tudi pristranskost pri izbiri vzorca. 
Model je bil uporabljen tudi na avtomatskih števcih, iz katerih sem pridobila podatke. Z 
nadaljnjimi študijami, ki jih je izvajal DARS (2016), so na podlagi razlikovanja slovenskih cest 
določili mejno obremenjenost dnevnega prometa preko katere prihaja do točke zastoja. 
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Dodatne empirične ugotovitve, ki sta jih predstavila Cassidy in Rudjanakanoknad (2005) 
kažejo, da se ob aktiviranem ozkem grlu, ustvari največji odtok, ki je od pet do dvajset 
odstotkov nižji od nominalne kapacitete. Padec zmogljivosti je opredeljen kot razlika med 
dvema vrednostima prometnega toka, torej od zmogljivosti in pretoka izpusta.  Padec 
zmogljivosti odraža degradacijo zmogljivosti infrastrukture, kar pa povzroči večjo 
preobremenjenost prostora in posledično daljšo zamudo pri potovalnem času.  
Tudi Wang in Xiao (2016) se osredotočata na značilnosti prometnega toka na posameznih 
območjih cestnega omrežja. Njun cilj je pridobiti podatke o prometnem toku na celotnem 
področju, namesto preiskovanja posameznih vozil ali posameznih cestnih odsekov. S takšnim 
pristopom je lažje nadzorovati prometni tok ter njegovo zmogljivost, ki jo je potrebno zaradi 
obremenitev izboljšati. Lahko služi kot sistematični okvir za izvajanje, analiziranje in 
primerjanje različnih ravni natančnosti za reševanje makroskopskih modelov prometa.  
 
2.1 Prometna obremenjenost 
Prometno obremenitev lahko enačimo s številom povprečnega letnega dnevnega prometa 
(PLDP), ki je merjena v količini prevoženega prometa na avtocestnih odsekih, v določenem 24 
urnem intervalu. Gostoto prometa se meri s pomočjo merilnih naprav, oziroma avtomatskih 
števcev, ki so postavljeni na cestnem omrežju (predstavljeni v poglavju 6). Na podlagi količine 
prometnih vozil se določi gostota prometa na razponu od prostega prometnega toka do 
prometnega zastoja (Agyemang-Duah in Hall, 1991, str. 98). 
Pri DARS so ocenili zmogljivost in skrajne mejne vrednosti povprečnega dnevnega prometa 
(tabela 2.1), ki določajo obremenjenost cest. Zastavili so kapaciteto cest ter mejno 
obremenjenost na podlagi količine prometa, ki je dnevno prevožena.  
Tabela 2.1: Ocena kapacitete cest in mejne obremenjenosti 
 
Vir: DARS d.d., 2018 
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Do zastojev na cestah prihaja pri številu vozil, ki presega kapaciteto, oziroma zmogljivost cest, 
kot so določene s količino prometa v zgornji tabeli. Avtoceste in hitre ceste imajo vrednost 
povprečnega letnega dnevnega prometa (PLDP) 66000, kar je kar trikrat večja zmogljivost od 
regionalnih cest, ter dvakratna zmogljivost glavnih cest. Količina prometa ne sme presegati 
končne zmogljivosti, saj prevelika količina prometa privede do zrušitve sistema in povzroči 
prometno (pre)obremenjenost.   
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2.2 Prometni zastoj  
Zdi se, da so prometni zastoji v mestih in mesta sama medsebojno tesno povezani. Pogosto so 
zaradi nizke zmogljivosti cest in neuspeha pri reševanju zastojev v prometu kritizirani prometni 
inženirji, načrtovalci prevoza ali odgovorni za transportne sisteme. 
Ključno vprašanje se glasi – ali je prometni zastoj res znak neuspešnosti zgoraj navedenih 
akterjev? Prometna nestabilnost je pomembna, a hkrati nezaželena v prometnem toku. Pod neko 
kritično hitrostjo (ki je odvisna od kategorije ceste) prometni tok postane nestabilen in lahko 
povzroči nastanek prometnih zastojev. Poleg manjše hitrosti na sam nastanek zastoja vpliva 
tudi preobsežna gostota prometa. Z visoko rastjo prometa je moč opaziti tudi preobremenjenost 
prometa, na kar opozarjajo tudi statistični podatki o prometu, ki bodo predstavljeni v 
nadaljevanju. Prometni zastoj je z razlogom razglašen za najresnejši okoliški problem, ki 
povzroča tudi družbeno in gospodarsko škodo za družbo (povzeto po Taylor, 2002).  
Vsak dan se s prometnimi zastoji srečuje več milijonov voznikov, ki postajajo vse bolj ogorčeni 
nad izgubo svojega dragocenega časa in denarja. Na prometne tokove vpliva različno število 
dejavnikov, zaradi česar je obseg in prezasedenost cestnih omrežij še vedno težko meriti in jima 
slediti. Kot so v študiji Stutss in ostali (2003) dejali, lahko med glavne vzroke za prometne 
zastoje štejemo tudi človeške vedenjske vzorce, ki so vgrajeni v osnovne fizične in družbene 
strukture. 
 
2.3 Prometne konice  
Brez dvoma prometne konice igrajo bistveno vlogo v transportu. Preobremenjenost cest, ki jo 
mnogi enačijo s čakanjem v vrsti, je glavni način dodeljevanja omejenega cestnega prostora 
med konkurenčnimi uporabniki v obdobju, ko preveč ljudi (oziroma vozil) zavzame omejen 
prostor. Prekomerna preobremenjenost na cestah med prometnimi konicami postaja vse večja 
težava, kateri ni videti konca. Downs (2004) ugotavlja, da se zaposleni s svojimi vozili 
koncentrirajo v sorazmerno kratkih obdobjih vsak dan, večinoma zjutraj (od 6. do 9. ure) in 
popoldan (od 16. do 19. ure). Razlog za zgoščevanje ob navedenih urah so organizacije, ki vse 
hkrati začnejo in tudi končajo delovnike, tako da njihovi zaposleni lahko komunicirajo z delavci 
v drugih organizacijah. Rezultat učinkovitosti naj bi presegel stroške zamud, ki nastajajo, zaradi 
dejstva, da se morajo skoraj vsi zaposleni istočasno voziti na delovno mesto.  
Splošno znano je tudi dejstvo, da se večina ljudi raje vozi s svojimi osebnimi vozili, po navadi 
tudi kar sami v vozilu, ker naj bi takšna potovanja zagotavljala udobje, zasebnost in hitrost. 
Večina posameznikov je še vedno prepričana, da je vožnja z zasebnimi vozili veliko boljša od 
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javnega prevoza, ki pa je vendarle vsako leto boljši in bolj prilagodljiv. Takšna preferenca 
posameznikov je močno opažena na cestah, kjer je vsako leto večje število vozil na cestnem 
omrežju, v primerjavi s prav nič večjo uporabo javnega prevoza, kljub njegovi vse večji 
fleksibilnosti (prav tam, 2004, str. 43).  
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3 Upravljanje s prometom 
 
Aktualne informacije o gostoti prometa so prikazane na spletnih portalih Avto-moto zveza 
Slovenije (AMZS), DARS in  prometno-informacijski center (PIC). Na omenjenih portalih je 
možen vpogled v trenutni prometni tok na cestnem omrežju ter tedensko napoved prometa, kjer 
so vpisane počitnice vseh evropskih držav, predvidena dela, zapore in vreme. Vsi našteti 
dejavniki vplivajo na gostoto prometa, ki se odvija na slovenskem cestnem omrežju.  
Dogodki, ki se odvijajo na vseh državnih cestah so zbrani na interni spletni strani »Kažipot« 
vključno s števci gostote prometa, ki štejejo vozila in signalizirajo zastoje. Takoj, ko se promet 
na katerem od odsekov začne zgoščevati, se števci gostote obarvajo rumeno, oranžno ali rdeče. 
S pomočjo barv označujejo različno stanje prometa. Gre za stopenjsko lestvico, kjer zeleno 
obarvana gostota prometa prikazuje prosto cesto brez zastojev, rdeča pa nepretočen promet, 
oziroma zastoj (slika 3.1). S takšnim prikazom lahko ljudje vidijo, katera pot ima boljše 
prometno stanje ter katere ceste so bolj obremenjene.  
Slika 3.1: Prikaz prometnega toka na ljubljanski obvoznici 
 
Vir: DARS d.d., 2018 
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Prometna varnost je pogoj za učinkovito vodenje in upravljanje prometa, ki ga na avtocestah in 
hitrih cestah izvaja DARS. Zorin (2018) ugotavlja, da se je prometna varnost na slovenskih 
cestah v letu 2017 precej izboljšala, kar so merili s številom prometnih nesreč na cestah ter v 
predorih. Število prometnih nesreč vseh kategorij (brez poškodb, lahke ali hude poškodbe ter 
smrtne žrtve) je upadlo za kar 44 odstotkov, samo smrtnih žrtev pa je bilo za kar 27 odstotkov 
manj v primerjavi z letom 2016. Za še dodatno izboljšanje prometne varnosti navaja, da bi 
morali s pomočjo Policije bolj nadzorovati tovorni promet, uživanje alkohola ter neprilagojene 
hitrosti na hitrih cestar ter avtocestah.  
  
3.1 Prometni podatki  
V sistemu za nadzor in vodenje prometa (SNVP) imajo pregled nad cestnim omrežjem preko 
kamer in avtomatskih števcev. S pomočjo avtomatskih števcev se pridobijo prometni podatki s 
katerimi se zagotavljajo prometne napovedi. Napovedi se ločijo na kratkoročne ali celovite, ki 
napovedujejo tedenski promet. V tem primeru so najbolj ključne glavne vpadnice mestnih 
središč njihovi priključki in vsi mejni prehodi.  
Na podlagi pridobljenih prometnih podatkov z avtocestne mreže je mogoče preučiti 
kratkoročno napoved promet, na podlagi katere se s pomočjo ostalih pristojnih organov določijo 
strategije vodenja prometa za zagotavljanje prometne varnosti. Uporabniki avtoceste so 
obveščeni o aktualnih informacijah, ki jim omogočajo oceniti potovalni čas in morebitne 
zamude zaradi večje obremenitve na cestah. Podatki so posredovano preko mobilnih telefonov, 
navigacijskih sistemov in spletne strani ali preko obveščevalnih organov, kot so radio in 
prometno-informacijski center (PIC) (Detellbach in ostali, 2016, str. 50). 
Najbolj znana metodologija o prometnih analizah je Highway Capacity Manual (HCM). Gre za 
publikacijo o prometnih dejavnostih v Združenih državah Amerike. Raziskave vsebujejo 
računske postopke za računanje zmogljivosti avtocest, hitrih cest ter mestnih cest. Šesta izdaja 
(HCM6) vključuje najnovejše raziskave o zmogljivosti avtocest, kakovost storitev, aktivnost 
prometa in zanesljivost potovalnega časa (Elefteriadou, 2018, str. 14).  
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Vir: DARS d.d., 2018 
Vir: DARS d.d., 2018  
Vir: DARS d.d., 2018   
Slika 3.2: Razred A - osebna vozila 
Slika 3.3: Razred B - Tovorna vozila 
Slika 3.4: Razred C – Avtobusi 
3.2 Kategorije vozil  
Avtomatski števci za štetje vozil ločijo promet v tri razrede, A, B in C, ki so nato še dodatno 
razdeljeni v kategorije. 
Razred A – osebna vozila (slika 3.2):  
 kategorija A0: enosledna motorna kolesa; 
 kategorija A1: osebna vozila in osebna vozila s prikolico; 
 kategorija A2: kombiji in kombiji s prikolico; 
 
  
Razred B – tovorna vozila (slika 3.3):   
 kategorija B1: lahka tovorna vozila do 3,5 ton; 
 kategorija B2: srednje težka tovorna vozila do 7,5 ton; 
 kategorija B3: težka tovorna vozila nad 7,5 ton; 
 kategorija B4: težka tovorna vozila s priklopniki nad 7,5 ton; 
 kategorija B5: vlačilci nad 7,5 tone; 
Razred C – avtobusi (slika 3.4):  
 kategorija C1: avtobusi; 
 kategorija C2: mestni avtobusi; 
 
 kategorija XX (slika 3.5): neprepoznavna vozila; 
 
 
 
Na podlagi zgoraj navedenih razredov in kategorij avtomatski števci razlikujejo med vozili, ki 
prevozijo določen odsek, v določenem času. V analizi prometnih podatkov se bom osredotočila 
le na osebna vozila (kategorija A1) ter težka tovorna vozila, pri kateri bomo zajeli več kategorij 
(kategorija B3, B4 in B5).  
  
Vir: DARS d.d., 2018   
 
Slika 3.5: Neprepoznavna vozila 
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3.3 Števci prometa 
Števci prometa, so avtomatski števci, ki omogočajo zbiranje podatkov o vozilih na cesti. 
Spadajo med cestne naprave, ki so nameščene na avtocestnih odsekih, katerih namen uporabe 
je lažje nadzorovanje prometa in obveščanje uporabnikov avtocest o aktualnih informacijah. 
Cestne naprave so navedene v Zakonu o cestah (2. člen):  
Cestne naprave in druge ureditve, ki so namenjene varnosti, vodenju in nadzoru prometa, 
zaščiti ceste ter preprečevanju škodljivih emisij prometa, so telekomunikacijske in električne 
naprave, vgrajene v cestno telo, stacionarne naprave za nadzor in urejanje prometa, naprave 
za nadzor nad stanjem vozišča, naprave za daljinsko obveščanje in opozarjanje, naprave za 
štetje prometa, naprave za pridobivanje podatkov o osnih obremenitvah in skupnih masah v 
prostem prometnem toku, naprave za kontrolo prevoza nevarnih snovi …1 
Prometni podatki so zelo pomembni za delovanje sistema ter nadzor in vodenje prometa, kjer 
se vrši nadzor nad trenutnim stanjem na cestah. Merilniki poleg štetja količine prometa 
omogočajo tudi avtomatsko javljanje zastoja. Prometno stanje avtomatskih števcev se loči na: 
 Stabilno, kar predstavlja normalno prevozni promet in vozila lahko dosežejo poljubno 
hitrost prostega prometnega toka; 
 Pogojno stabilno, pri katerem gre za povečan promet in je hitrost omejena z večjo 
gostoto prometa; 
 Nestabilno, imenovano tudi zgoščen promet, kjer se hitrost manjša, zaradi naraščanje 
gostote prometnega toka. Sistem v tem prometnem stanju prične z ukrepi za vodenje 
prometa, kar pripomore do stabilizacije prometnega toka;   
 Nasičeno prometno stanje, ali gost promet, kjer hitrost drastično pada, prometni tok 
pa narašča. Ukrepi za vodenje prometa se izvajajo.  
 Zasičeno, kjer lahko govorimo o gostem prometu z zastoji – prometni tok doseže 
maksimalno vrednost kapacitete cest, kar posledično vodi do zastojev. Izvajajo se ukrepi 
za vodenje prometa v zasičenem stanju (Detellbach in ostali, 2016, str. 61). 
Merilne naprave, imenovani tudi avtomatski števci, zbirajo prometne podatke za nadzor in lažje 
vodenje prometa. Podatki so ločeni na pretekle (zgodovinske) in sedanje (trenutne). Pregled 
nad preteklimi prometnimi podatki, s pomočjo nadaljnjih analiz, omogoča napovedovanje 
prometa. Sedanji podatki pa omogočajo aktualni pregled nad prometnim tokom, ki se odvija na 
                                                          
1 Zakon o cestah – Zces-1. (2018). Sprejet v Državnem zboru Republike Slovenije, v veljavi od 1. aprila.  
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cestnem omrežju. Z analizo omenjenih podatkov se ukvarjajo v centrih sistema za nadzor in 
vodenje prometa (SNVP), pod okriljem Družbe za avtoceste.  
Števci so postavljeni vzdolž avtocestnih odsekov, ki so lahko nameščeni na že postavljenih 
ogrodjih (SPIS portali, drogovi, ostali objekti …) ali pa so vgrajeni pod vozišča. Števci morajo 
zagotavljati prometne podatke o trenutnem stanju na cestnem omrežju, saj se s pomočjo le-teh 
zagotavlja nujno potrebna prometna varnost, ki jo vodijo v DARS nadzornih centrih. 
Omogočati morajo neprekinjeno zbiranje podatkov za vsako kategorijo vozil posebej. Količina 
vozil mora biti ločena po datumu in uri, smeri vožnje, hitrosti ter klasifikacijskem razredu vozila 
(poglavje 3.2). Določitev lokacije za merilnike je ključna, saj je potreben nadzor nad vsakim 
krakom hitre ceste ali avtoceste, če gre za glavni ali stranski prometni tok. Potreben je učinkovit 
nadzor tudi nad priključki, ki so pogosto obremenjeni.   
V SNVP centrih razpolagajo z več različnimi podatki merilnikov, saj je vgrajenih merilnikov 
več vrst: zančni, mikrovalovni detektorji, aktivni IT, video detekcija ter drugi merilniki 
(bluetooth, navigacijski sistemi, ipd.) (prav tam, 2016, str. 23). 
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4 Raziskovalni okvir 
 
V diplomski nalogi so predstavljeni prometni podatki v obdobju od leta 2014 do leta 2017. 
Podatki so pridobljeni s pomočjo avtomatskih števcev, ki so postavljeni na slovenskem 
avtocestnem omrežju pod okriljem DARS. Osredotočila sem se na gostoto prometa na 
ljubljanski obvoznici, zato sem pridobila podatke iz števcev na vsakem od krakov, ki skupaj 
tvorijo obroč. Prometni podatki so razdeljeni na zahodno, severno, vzhodno in južno obvoznico, 
kot je prikazano na sliki 4.1.  
Slika 4.1: Prikaz avtomatskih števcev, s katerih sem pridobila podatke 
 
Vir: DARS d.d., 2018  
Uporabljena je bila podatkovna baza, ki sem jo pridobila pri Družbi za avtoceste v RS (DARS). 
Prometni podatki prikazujejo urni in dnevni promet, na podlagi katerih se lahko določi 
prometne konice in primerja rast prometa v letih. Za lažjo predstavo o prevoženih vozilih je 
promet razdeljen v tri spremenljivke in sicer na osebna vozila, težka tovorna vozila nad sedem 
in pol tone (7,5t) ter skupno število vseh vozil.  
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4.1 Zbiranje prometnih podatkov 
Zbiranje prometnih podatkov poteka avtomatsko preko števcev, ki v različnih časovnih 
intervalih v realnem času štejejo vozila. Podatki se zbirajo zaradi potrebnega nadzora nad 
stanjem na cesti, v realnem času, ter za uporabo nadaljnjih analiz, ki omogočajo napoved 
prometa. Števci sami ločijo vozila na več podkategorij, ki so pri izpisu podatkov ločeni. 
Merilnih mest je več in so postavljeni vzdolž avtocestnih odsekov. 
  
4.2 Cilji 
Diplomsko delo naslavlja problematiko prometnega toka in prometne obremenjenosti cest, ki 
je vsako leto bolj aktualna. Cilj diplomske naloge je prikazati spremenljivost prometnega toka 
na vseh štirih krakih ljubljanske obvoznice, kjer tok dnevno prehaja iz prostega v nasičenega. 
S pomočjo grafičnih prikazov je razvidno, ob katerih urah in dnevih cestno omrežje postane 
najbolj obremenjeno. Takšna analiza lahko določa zastoje, ki se odvijajo na dnevni ravni in 
voznikom omogoča boljši vpogled ter lažje načrtovanje poti. Prikazani so tudi letni podatki, ki 
lahko napovedujejo rast prometa tudi v prihodnosti. Celotna raziskava temelji na prometnih 
podatkih ljubljanske obvoznice, na podlagi katerih sem zastavila tri raziskovalna vprašanja 
(RV): 
RV 1: Ali promet v dopoldanski in popoldanski konici kaže na visoko obremenjenost cest na 
ljubljanski obvoznici? 
Preobremenjenost cest v jutranjih konicah vpliva na prezasedenost v ozkih grlih, s katero se 
podaljšuje potovalni čas voznikov. Vpliva lahko tudi na cenovno občutljivo povpraševanje cest 
(Arnott, de  Palma in Lindsey, 1993, str. 162). Podobno študijo so zaradi težave obremenjenosti 
prometnih tokov v času konic razvili tudi Ben-Akiva, Cyna in de Palma (1984). Razvili so 
model za preučevanje vplivov sprememb zmogljivosti, skupnega povpraševanja, 
prilagodljivosti začetnega časa dela ter nadzora prometa. Kasneje je jutranje in popoldanske 
konice na ameriških cestah analiziral tudi Downs (2004). 
RV 2:  Je v času poletne sezone gostota prometa na ljubljanski obvoznici večja? 
Kot je omenil že Changanon (1996) je na Srednjem zahodu v Združenih državah Amerike, v 
času poletne sezone več prometnih nesreč, na kar vpliva večje število vozil. Poleg omenjene 
študije so vpliv sezone in vremenskih razmer na gostoto prometa raziskovali tudi Cools, Moons 
in Wets (2009), ki so preučevali promet belgijskih cest v času praznikov (božični prazniki, 
velikonočni prazniki, praznik dela …) ter v času poletnih počitnic.  
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RV 3: Se je število osebnih in težkih tovornih vozil od leta 2014 do leta 2017 na ljubljanski 
obvoznici povečalo (na dnevni ravni)? 
Študija, ki je bila opravljena pod okriljem Goodwina (1996) je dokazala, da se v Združenem 
kraljestvu promet vsako leto veča. Ugotovil je, da se količina dodatnega prometa spreminja 
glede na okoliščine, velikost sheme, obstoječih prometnih zastojev, geografskih in 
gospodarskih razmer, ter razpoložljivost alternativ. Podobno študijo o rasti prometa sta izvedla 
tudi Hansen in Huang (1997) na območju Kalifornije, ki jo je nato z učinki izboljšav v cestnem 
prometni in potovalnem času nagradil še Cervero (2003). Na tovorni promet sta se osredotočila 
McKinnon in Woodburn (1996), ki sta napovedala, da se bo promet tovornjakov na britanskih 
cestah v obdobju med leti 1988 ter 2025 povečal od 101 do 215 odstotkov. Želela sta preučiti 
resnične vzroke za povečanje tovornjakov in oceniti, v kolikšni meri bi promet lahko omejili in 
pravočasno ukrepali.  
Nadaljnja analiza o gostoti prometa na ljubljanski obvoznici je prikazala povprečni urni ter 
dnevni promet, maksimalne urne in dnevne vrednosti ter razliko prometa v obdobju od leta 
2014 do leta 2017. Vse vrednosti bodo razlikovane med osebnimi vozili, težkimi tovornimi 
vozili nad sedem in pol tone (7,5t) ter skupno količino vseh vozil.   
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5 Analiza podatkov  
 
V analizi podatkov so izvzeti manjkajoči podatki, kot razlog nedelovanja števca ali zaprte ceste. 
Zaradi lažje predstave so številke zaokrožene na cela števila brez decimalk, čeprav predstavljajo 
povprečne urne, dnevne, mesečne ali letne podatke. Podatki so pridobljeni iz štirih števcev in 
predstavljajo vsak krak (zahodna, severna, vzhodna in južna obvoznica) celotne ljubljanske 
obvoznice.  
Prvo raziskovalno vprašanje opisuje problematiko jutranje in popoldanske konice: 
RV 1: Ali promet v dopoldanski in popoldanski konici kaže na visoko obremenjenost cest na 
ljubljanski obvoznici? 
Kot je zapisal Downs (2004) so prometne konice najbolj občutne v dopoldanskem in 
popoldanskem času, in sicer zjutraj med 6. in 9. uro ter popoldan od 16. do 19. ure. Na 
slovenskih cestah je veliko govora o zastojih ravno v času zgoraj navedenih prometnih konic. 
V spodnjih grafih (slika 5.1 in slika 5.2) so grafično prikazane količine osebnih in težkih 
tovornih vozil nad sedem in pol tone, ki prečkajo določeni avtomatski števec, ki predstavlja 
svoj krak obvoznice.  
Slika 5.1: Povprečni urni prometni podatki osebnih vozil na krakih ljubljanske obvoznice  
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Slika 5.2: Povprečni urni prometni podatki težkih tovornih vozil  na severni obvoznici leta 2017 
 
Iz grafičnih prikazov je razvidno, da je promet res bolj povečan v dopoldanskih in popoldanskih 
urah. Za bolj podroben pregled sem določila še najvišje vrednosti vozil po kategorijah v času 
obeh prometnih konic (tabela 5.1). 
Tabela 5.1: Skupni promet v dopoldanski in popoldanski konici na vsakem kraku ljubljanske obvoznice  
 Z OBV S OBV V OBV J OBV 
 OV TTV SUM OV TTV SUM OV TTV SUM OV TTV SUM 
6:00 1408 158 1786 938 121 1222 1253 205 1657 1180 271 1646 
7:00 3291 266 3982 2631 202 3157 3030 235 3659 2693 309 3391 
8:00 4126 247 4954 3797 180 4413 3768 283 4589 3580 330 4464 
9:00 3731 286 4650 3435 223 4136 3004 285 3809 3135 334 4018 
             
15:00 4381 296 5312 3897 228 4572 3661 255 4387 3820 313 4648 
16:00 4989 255 5821 4574 188 5149 4304 235 4979 4492 301 5285 
17:00 4767 253 5551 4370 188 4909 4054 237 4686 4331 307 5091 
18:00 4235 254 5001 3749 189 4275 3423 212 3990 3715 294 4435 
Ne morem trditi, da se prometna konica začne v dopoldanskem času že ob šesti uri zjutraj, saj 
je takrat gostota prometa občutno manjša. Popoldanska konica se, v primerjavi z rezultati 
študije Downsa na ameriških cestah, na slovenskem cestnem omrežju bolj odraža v času od 15. 
do 18. ure, na kar verjetno vpliva določen osem urni delavnik, ki je najbolj običajen med 8. uro 
zjutraj in 16. uro popoldan.  
S študijo pri DARS (2016) so ugotovili, da pride do nepretočnosti prometa, ko količina prometa 
na enem pasu preseže 1200 vozil, na vsakem odseku kjer je postavljen števec. Podatki 
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predstavljajo vsoto vozil na voznem in prehitevalnem pasu v obeh smereh, torej zgornji podatki 
predstavljajo količino prometa na štirih pasovih. Skupno število vozil do zgoščenega prometa 
bi torej znašalo 4800 vozil. V tabeli 5.1 so obarvani in okrepljeni podatki, ki presegajo 
omenjeno vrednost.  
Pri pregledu vseh urnih podatkov v obeh prometnih konicah največ osebnih vozil (4989) in 
skupnega prometa (5821) zabeležimo na zahodni obvoznici ob 16. uri, največ težkih tovornih 
vozil (334) pa beležimo na južni obvoznici ob 9. uri zjutraj. Na vseh krakih ljubljanske 
obvoznice je količina prometa v dopoldanski konici najvišja ob 8. uri zjutraj ter  v popoldanski 
ob 16. uri. Lahko tudi trdim, da je na celotni ljubljanski obvoznici splošno največ prometa ob 
16. uri. 
RV 2:  Je v času poletne sezone gostota prometa na ljubljanski obvoznici večja? 
S pričetkom sezone je na cestah moč opaziti večjo gostoto prometa, saj se čez državo začne 
odvijati tudi več tujih transportov (Štajnaher, 2018).  
Slika 5.3: Povprečni letni dnevni promet vseh vozil v letu 2017, razdeljen na štiri krake, v času poletne sezone 
 
Največjo gostoto prometa je opaziti na zahodni in južni obvoznici (slika 5.3). To je bilo 
pričakovano, saj sta oba kraka ključni povezavi na primorsko avtocesto. Poleg slovenskih 
državljanov je v poletni sezoni veliko turistov, ki se odpravljajo čez slovensko cestno omrežje. 
Za mesec maj na zahodni obvoznici števec ni deloval, zato ni pregleda nad gostoto prevoženega 
MAJ JUNIJ JULIJ AVGUST SEPTEMBER OKTOBER
PLDP SKUPNEGA PROMETA 2017 V POLETNI SEZONI
Z OBV S OBV V OBV J OBV
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prometa. Promet se veča od junija do avgusta, kjer doseže najvišjo vrednost (88399) 
povprečnega dnevnega prometa, nato pa začne padati. Potrdim lahko, da je promet v času 
poletne sezone večji. Enako velja za južno obvoznico, kjer se promet od maja do junija poveča 
za skoraj 5000 vozil, do meseca avgusta pa se konstantno giblje povprečno okoli 75000 vozil 
dnevno. Na severni in vzhodni obvoznici promet pade v juliju in avgustu za skoraj 10000 vozil 
na dan.  
Kot  sem omenila v poglavju prometne obremenjenosti (poglavje 2.1) je na hitri cesti kapaciteta 
ceste 66000 vozil na dan. Ko število vozil preseže omenjeno mejo kapacitete, lahko govorimo 
o nezmogljivosti cest, kar se odraža v počasnejšem prometnem toku ter zastojih. S pomočjo 
tabele 2.1 lahko trdim, da je v času od maja do oktobra visoka prometna obremenjenost na vseh 
krakih ljubljanske avtoceste, saj skoraj vse vrednosti povprečnega dnevnega prometa presegajo 
mejo 66000 vozil na dan. Manjša obremenjenost cest je evidentirana na vzhodni obvoznici v 
juliju (54462) in avgustu (55955), ter na severni obvoznici, kjer se promet v juliju in avgustu 
giblje okoli 60000 vozil na dan.  
Slika 5.4: Povprečni letni dnevni promet težkih tovornih vozil leta 2017, v času poletne sezone 
 
Graf (slika 5.4) predstavlja le količino težkih tovornih vozil v omenjenem obdobju. Podatki so 
zelo zanimivi, saj niso primerljivi s tabelo o skupnem prometu, kjer sem ugotovila da promet 
na zahodni in južni obvoznici narašča v času poletnih počitnic. Iz grafa je razvidno, da na vseh 
krakih ljubljanske obvoznice promet težkih tovornih vozil drastično pade v mesecu avgustu. 
Največja razlika je razvidna na južni obvoznici, ko se iz julija na avgust zmanjša za kar 1500 
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vozil, medtem ko je v istem obdobju padec v številu vozil na severni obvoznici le za 300 vozil. 
Največ TTV je zabeleženih na južni obvoznici meseca junija (6344).  
RV 3: Se je število osebnih in težkih tovornih vozil od leta 2014 do leta 2017 na ljubljanski 
obvoznici povečalo (na dnevni ravni)? 
Podatki o prometnih obremenitvah so zbrani tudi na spletni strani Direkcije Republike Slovenije 
za infrastrukturo, kjer so v razpredelnicah po letih in števcih vpisani prometni podatki (PLDP) 
za vse državne ceste. Spodnji izračuni so sicer primerljivi, vendar so pridobljeni iz podatkov 
DARS-a in sem jih pripravila sama. Prikazani so letni podatki, ki predstavljajo povprečno 
število vozil na dan. Grafično sta predstavljeni količini osebnih vozil (slika 5.5) ter težkih 
tovornih vozil (slika 5.6).  
Slika 5.5: Prometni letni dnevni promet  osebnih vozil v obdobju od leta 2014 do leta 2017 
 
  
Z OBV S OBV V OBV J OBV
2014 57.976 49.426 49.171 51.164
2015 55.930 50.667 51.024 51.576
2016 0 52.056 52.358 53.778
2017 57.894 53.991 51.576 55.815
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Slika 5.6: Prometni letni dnevni promet  težkih tovornih vozil v obdobju od 2014 do 2017 
 
S pomočjo grafičnega prikaza povprečnih dnevnih podatkov osebnih vozil (slika 5.5) je 
razvidno, da rast prometa osebnih vozil lahko potrdim na vseh krakih, razen na vzhodni 
obvoznici, kjer je bil promet leta 2017 manjši kot v predhodnem letu (2016). Na zahodni 
obvoznici je vidno, da je bil promet leta 2017 (57894 vozil) podoben prometu v letu 2015 
(57976 vozil), vendar je v vmesnem letu promet znatno upadel. Največja rast je zaznana na 
južni obvoznici, saj se je od leta 2016 do leta 2017 rast prometa povečala za 2100 vozil.  
Pri težkih tovornih vozilih (slika 5.6) je opaziti rast na krakih vzhodne in južne obvoznice. 
Najvišja rast je bila med leti 2015 in 2016, kjer se je promet TTV zvišal za skoraj 1000 vozil. 
Na krakih zahodne in severne obvoznice pa gre za zmanjšanje vozil.      
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6 Zaključek  
 
Namen diplomske naloge je bila izvedba analize prometnih podatkov na ljubljanski obvoznici, 
ki so ločeni na štiri krake – zahodna, severna, vzhodna in južna obvoznica. Želela sem prikazati 
gostoto prometa in prikazati prometno obremenjenost cestnega omrežja. Podatke, v obdobju od 
leta 2014 do leta 2017, sem pridobila pri Družbi za avtoceste v RS (DARS). S pomočjo 
določenih treh raziskovalnih vprašanj je bilo prikazano število osebnih, težkih tovornih vozil 
nad sedem in pol tone (7,5t) ter skupno število vseh vozil. Obdobja sem razdelila v čas jutranje 
in popoldanske konice ter poletne sezone, kjer so prikazani podatki povprečnega dnevnega 
letnega prometa iz leta 2017. Na koncu je bila prikazana tudi primerjava rasti prometa osebnih 
vozil in težkih tovornih vozil med leti.  
Z analizo prometnih podatkov sem lahko odgovorila na vnaprej zastavljana tri raziskovalna 
vprašanja, ki opozarjajo na problematiko jutranjih in popoldanskih konic, poletne sezone ter 
rasti prometa na ljubljanski obvoznici. Pri prvi analizi sem določila jutranjo konico v času med 
6. in 9. uro zjutraj ter popoldansko v času med 15. in 18. uro. Analiza podatkov je temeljila na 
povprečnih letnih prometnih podatkih leta 2017. Analiza podatkov, ki se navezuje na osebna in 
težka tovornih vozil je potrdila, da je promet povečan v navedenih konicah. Za bolj podrobne 
podatke sem analizirala skupni promet vseh vozil na vseh krakih ljubljanske obvoznice in 
potrdili, da so ceste ob 8. uri zjutraj in 16. uri popoldan najbolj obremenjene s strani osebnih 
vozil. Skupno število vseh vozil je bilo zaznano na zahodni obvoznici.  Drugo raziskovalno 
vprašanje temelji na analizi povprečnih dnevnih prometnih podatkih, v obdobju od maja do 
oktobra 2017. O visoki obremenjenosti v času poletne sezone lahko govorimo le na krakih 
zahodne in južne obvoznice, ki sta ključni povezavi na primorsko avtocesto. Število vozil na 
obeh krakih narašča med junijem in avgustom, nato začne padati. Za severno in južno obvoznici 
ne ne moremo potrditi, da je gostota prometa v poletni sezoni večja, saj se število vozil od 
meseca junija do meseca julija manjša. Za zadnje (tretje) raziskovalno vprašanje sem uporabila 
povprečne dnevne letne podatke od leta 2014 do leta 2017. Grafična predstavitev podatkov je 
prikazala očitno rast osebnih vozil med leti, kar ne moremo trditi za težka tovorna vozila. Rast 
osebnih vozil je opažena na vseh krakih ljubljanske avtoceste, med tem ko o rasti težkih 
tovornih vozil lahko govorimo le na vzhodni in južni obvoznici. 
Kot glavno omejitev analize bi izpostavila problem (zaradi tehničnih težav) nedelujočih 
števcev, kar posledično privede do nenatančnih in nepopolnih analiz. Drugi večji problem je 
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nepopolna pokritost odsekov avtoceste z avtomatskimi števci, zato analize ne morejo biti točne. 
Največji izziv predstavljajo priključki, na katerih bi bilo potrebno namestiti več števcev, s 
katerimi bi lahko podrobnejše analizirali ozka grla in predvideli izboljšave, ki bi odpravile 
zastoje. 
S povečano zmogljivostjo prometa na obremenjenih cestah bi lahko zmanjšali potovalni čas z 
več ukrepi. Kot eno izmed najbolj očitnih rešitev ob zgostitvi prometa bi podali na prvo mesto 
omejitev hitrosti. Ko se normalni prometni tok začne gostiti in prestopi v zasičenega, je 
potrebna uvedba omejitve hitrosti, ki bi lahko pripomogla k stabilizaciji. Z zgostitvijo prometa 
se namreč zniža prometna varnost, saj obstaja večja verjetnost naletov. Poleg omejitve hitrosti 
bi voznike lahko s pomočjo prometno signalnih tabel opozarjali o verjetnosti zastojev pred 
izvozi in hkratno razbremenitvijo z obvozi, oziroma preusmeritvijo na druge ceste.  
Pristop uporabljen za štetje vozil in ocenjevanje hitrosti potovanja ostaja nespremenjen, kljub 
velikim napredkom na področju modeliranja transporta. Predlogi za širitev cestišč so 
podkrepljeni z ocenami časovnih meritev, vključno s prevoženim časom vozila in časom 
zakasnitve vozila. Za tak potovalni čas so bile meritve kritizirane, saj ni bilo upoštevanja drugih 
načinov potovanja ter ekonomskih zunanjih učinkov. Napačno modeliranje potovalnega časa je 
razlog zakaj razširitev cestnih območij ali novi cestni projektni niso prinesli obljubljenih 
prihrankov v času vožnje (povzeto po Marshall, 2018). 
Tudi Downs (2014) navaja tri rešitve za vsakodnevno nesorazmerje med cestnim 
povpraševanjem po potovanjih in omejenem cestnem omrežju.  Kot prvo rešitev navaja 
zaračunavanje uporabnine cest v času, ko je gostota prometa najvišja. Potrjeno je bilo, da bi to 
končalo zastoje v prometnih konicah na nekaterih cestah, ne pa na vseh. Drugi pristop je 
povečanje zmogljivosti cestnega sistema. V teoriji bi lahko govorili o povečanju skupnega 
cestnega omrežja, vendar je na cesti dnevno vse več vozil, razširitev pa bi povzročila tako 
finančne, kot okoljske probleme. Kot zadnja rešitev je navedena alternativa zagotovitve 
povečanih zmogljivosti javnega potniškega prometa, ki bi med prenapolnjenimi konicami lahko 
pripomogle do manjših obremenitev. 
Hitri napredek v elektroniki podpira napredovanje prometnega sistema. V primeru vozil se 
napredek aktualizira tudi pri osnovnih avtomobilskih zmogljivostih, kot so vožnja, obračanje 
in zaustavitev s kombinirano uporabo senzorjev. Inteligentne tehnologije vozil hitro rastejo po 
vsem svetu. Prepoznani so bili po tehnologiji, ki omogoča izboljšanje varnosti v cestnem 
prometu, učinkovitosti delovanja v cestnem prometu in večjem užitku pri vožnji (Harashima, 
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Parent in Vlacic, 2001, str. 111). Tehnologija vozil je usmerjena k pomoči voznikom – pomagati 
ljudem med vožnjo vozila in avtonomnim konceptom vožnje, da bi se vozilo neodvisno 
premikalo po cesti brez pomoči ali omejevanja človeka. Predvidno je, da bi s takšnim sistemom 
povečali zmogljivost in rešili problem človeških vedenjskih vzorcev (Varaiya, 1993, str. 195).   
V nadaljnjih analizah bi bilo priporočljivo, da se poleg količine prevoženih kilometrov dodajo 
še povprečne urne, dnevne ali letne hitrosti, s katerimi bi lahko bolj natančno določili tudi 
pretok vozil na cestnem omrežju. Potreben bi bil tudi celoten pregled nad vsemi dejavniki, ki 
lahko vplivajo na pretočnost prometa, kot so izredni dogodki, dela na cesti, zaprte ceste, 
vremenske razmere … Vsi ti podatki so sicer zbrani v internem spletnem arhivu »Kažipot«, 
vendar niso povezani v skupno bazo podatkov, zato je analiziranje oteženo.  
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